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X.
A közlekedés földrajza
A közlekedés a társadalom és a gazdaság olyan szegmense, amely a pályák, 
a csomópontok rendszerén keresztül mozgatja az emberek, a termékek, a szol-
gáltatások és az információk tömegeit, miközben maga is a gazdálkodási rend-
szer működési mechanizmusának alávetettje. A közlekedés a tér szülötte, de 
működése közben éppen az őt létrehozó tér eltüntetésén fáradozik. A gazdaság 
ezen ér- és idegpálya rendszerének bemutatásával és működésének sajátossá-
gaival foglalkozik ez a fejezet, melyet elsősorban a szolgáltatásokhoz kötődő 
szakoknak ajánlunk, de igen hasznos lehet a vidékfejlesztés és a turizmus iránt 
érdeklődőknek is.
Jászberényi Melinda
X. 1. A közlekedésföldrajz kapcsolódásai
A közlekedésföldrajz a földrajz egyik segédtudománya, mely áruk, emberek és infor-
mációk helyváltoztatásával foglalkozik. Rávilágít a térbeli korlátok és jellegzetességek 
valamint a helyváltoztatások kiindulópontja, célállomása, mértéke, természete és célja 
közötti összefüggésekre.
A közlekedésföldrajz tehát két fontos szempont alapján része a földrajztudománynak. 
Egyfelől, a közlekedési infrastruktúra, a terminálok és hálózatok fontos helyet foglalnak el 
a térben és egy összetett térbeli rendszer alapját képezik. Másfelől, mivel a földrajz térbeli 
viszonyokat vizsgál, a közlekedési hálózatok azért különösen érdekesek, mert e kölcsön-
hatásoknak ők a legfontosabb elősegítői.
A közlekedésföldrajz mint diszciplína a XX. század második felében nőtt ki a gazda-
ságföldrajzból. A közlekedés hagyományosan fontos tényezője a földrajzi tér gazdasági 
megnyilvánulásainak, mégpedig a gazdasági tevékenységek helyszínének és a távolság 
pénzügyi költségeinek szempontjából. A közlekedésföldrajz önálló kutatási területként 
való kiemelkedését az utasok és áruk növekvő mobilitása indokolta. Az 1960-as években 
a költségeket kulcsfontosságú tényezőként ismerték el a térelméletekben103, a közlekedés-
földrajz pedig egyre inkább kvantitatív módszerekre kezdett támaszkodni, különösen a 
hálózat- és térkapcsolat-analízis során. Az 1970-es évektől azonban a globalizáció meg-
kérdőjelezte a közlekedésnek sok földrajzi és regionális fejlesztési kutatásban betöltött 
központi szerepét. Ennek következtében a hetvenes és a nyolcvanas években a közlekedés 
alulreprezentálttá vált a gazdaságföldrajzban, még ha az emberek és áruk mobilitásának, a 
kereskedelem és termelés globalizációjának fontos tényezője is volt.
Az 1990-es évek óta a közlekedésföldrajzot megújult figyelem övezi, főként mivel a 
mobilitás, termelés és elosztás kérdései bonyolult földrajzi környezetben kapcsolódnak 
össze. Mostanra felismerték, hogy a közlekedés egy olyan rendszer, amely figyelembe 
veszi lényegi összetevőinek bonyolult kapcsolatait. Ezek a lényegi összetevők a hálóza-
103  Jóval korábban, a klasszikus telephelyelméletek kialakulásában és egyszerű modelljeiben a szállítási költség 
alaptényezőként szerepelt. Lásd: Johann HeinricH Von THünen (1826) vagy Alfred Weber (1909) munkásságát.
Gazdaságföldrajz X. fejezet
216 | 
tok, csomópontok és igények. A közlekedésföldrajznak rendszerszemléletűnek kell lennie, 
hiszen a közlekedési rendszer egyetlen eleme számos másikhoz kapcsolódik. (67. ábra)
67. ábra: Közlekedési rendszerek
Forrás: Haggett, P. 2001
A közlekedés fogalma több területet foglal magába, melyek közül néhány a közleke-
désföldrajz lényegét képezi, míg mások perifériálisabbak. A közlekedési rendszerek há-
rom központi fogalma azonban jól beazonosítható:
•  Közlekedési csomópontok. A közlekedés elsősorban helyszíneket köt össze, melyeket 
gyakran csomópontoknak neveznek. Ezek egy elosztórendszerhez való hozzáférési pont-
ként vagy egy közlekedési hálón belüli átrakodási / átszállási helyként szolgálnak.
•  Közlekedési hálózatok. A közlekedési infrastruktúra és terminálok térbeli szerkezetét 
és elrendezését jelenti.
•  Közlekedési igény. Foglalkozik a közlekedési szolgáltatások iránti igénnyel, illetve a 
helyváltoztatások elősegítésére használt módozatokkal.
Ezen fogalmak analízise gyakran olyan más tudományágak által kidolgozott meto-
dikákra támaszkodik, mint a közgazdaságtan, a matematika, a tervezés és a demográfia. 
Ezek mindegyike más-más szempontrendszert kölcsönöz a közlekedésföldrajznak. A köz-
lekedési hálózatok térbeli szerkezete például elemezhető a gráfelmélettel, melyet erede-
tileg a matematika számára fejlesztetek ki. Továbbá sok, a helyváltoztatások elemzésére 
kifejlesztett modellt, például a gravitációs modellt, a fizikától kölcsönözték. Következés-
képpen a közlekedésföldrajznak fontos jellemzője a multidiszciplinaritás.
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A közlekedésföldrajz feladata a közlekedési rendszerek által létrehozott térbeli viszo-
nyok megértése. Ehhez elengedhetetlen olyan közlekedési problémák vizsgálata, mint 
kapacitás, megbízhatóság, multimodalitás vagy a közlekedési rendszerek integrációja. A 
közlekedésföldrajz számára ehhez három alapvető földrajzi szempont lényeges:
•  Elhelyezkedés. Mivel minden tevékenység valamilyen helyhez kötődik, minden 
helynek megvannak a maga jellemzői, melyek erőforrások, termékek, szolgáltatások 
vagy munka potenciális keresletével és/vagy kínálatával ruházzák fel. Az elhelyez-
kedés meghatározza a megvalósítandó helyváltoztatás természetét, kiindulópontját, 
célállomását, távolságát, sőt, a lehetőségét is. Egy nagyváros például a fogyasztási 
cikkeken túlmenően sokféle tevékenységi szektorban foglalkoztatást is kínál.
•  Komplementaritás, egymást kiegészítő jelleg. A helyek természetes igénye az áruk, em-
berek és információk cseréje. Ebből következik, hogy egyes helyeknek feleslege van, míg 
másoknak deficitje. Egyensúlyi állapot egyedül a felesleggel rendelkező helyek és a defi-
cittel rendelkező helyek közötti helyváltoztatásokon keresztül érhető el. Például komple-
mentaritás keletkezik egy bolt (árufelesleg) és annak vásárlói (áruigény) között.
•  Lépték. A komplementaritás által generált helyváltoztatások – a tevékenység jellegé-
től függően – különböző léptékekben fordulnak elő. A lépték azt mutatja meg, hogy a 
közlekedési rendszerek lokális, regionális vagy globális földrajzi szinten jönnek lét-
re. Az otthon–munkahely közötti utazások például általában lokális vagy regionális 
léptékűek, míg egy multinacionális vállalat értékesítési hálózata minden valószínű-
ség szerint a világ több régióját lefedi.
Következésképpen a közlekedési rendszerek természetüknél fogva területet foglalnak 
el és elősegítik a helyek közötti kapcsolatot.
X. 2. Közlekedés és a térbeli szerkezet
A fekvés és helyzet fogalmai alapvetőek a földrajz és a közlekedés számára. Míg a fek-
vés egy adott hely földrajzi jellemzőire utal, a helyzet a más helyekhez való viszonyait vizs-
gálja. Így minden hely viszonylagos a többihez, a helyzet viszont nem állandó sajátosság, 
hiszen a közlekedési fejlesztések megváltoztatják az elérhetőségi szinteket és ezzel együtt 
a helyek közötti kapcsolatokat. Egy hely fejlődése tükrözi a közlekedési infrastruktúra, a 
gazdasági tevékenységek és az épített környezet közötti halmozott kapcsolatokat. A követ-
kező tényezők különleges fontossággal bírnak a térbeli szerkezet alakításában:
•  Költségek. A tevékenységek térbeli eloszlása a távolság tényezőivel állnak összefüg-
gésben. Az elhelyezési döntések gyakran a közlekedéshez kötődő költségek minima-
lizálásának céljából születnek.
•  Hozzáférhetőség. Minden helynek van egy elérhetőségi szintje, de egyesek jobban 
megközelíthetők, mint mások. A közlekedés miatt így egyes helyek értékesebbnek 
tűnnek fel, mint mások.
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•  Agglomerálódás. A tevékenységek hajlamosak agglomerálódni (egy helyre tömö-
rülni), hogy kihasználják meghatározott helyek értékét. Minél értékesebb egy hely, 
annál nagyobb az agglomerálódás valószínűsége. A tevékenységek szervezése alap-
vetően hierarchikus, mely az agglomerálódás és a hozzáférhetőség közötti lokális, 
regionális és globális szintű kapcsolatokból ered.
Sok jelenkori közlekedési hálózat a múltból öröklődött ránk, különösképpen a közle-
kedési infrastruktúra. Noha az elmúlt kétszáz évben az új technológiák sebesség, kapacitás 
és hatékonyság tekintetében forradalmasították a közlekedést, sok hálózat térbeli szerke-
zete nem sokat változott. (68. ábra)
68. ábra: Világ közút- és vasúthálózata
Forrás: RodRigue, J. P. – Comtois, C. – slaCk, B. 2009
Néhány közlekedési hálózat térbeli szerkezetének erős helyhezkötöttsége (inerciája) 
két fő tényezővel magyarázható:
•  Fizikai sajátosságok. A természeti feltételek módosíthatók és az emberi használathoz 
igazíthatók, de nagyon nehezen kikerülhető korlátot jelentenek, kiváltképp a száraz-
földi közlekedés számára. Így nem meglepő, hogy a legtöbb hálózat a legkönnyebb 
(legkevésbé költséges) útvonalakat követi, amik általában völgyeken és síkságokon 
át haladnak. Az útépítést néhány száz évvel ezelőtt befolyásoló megfontolások ma is 
érvényesülnek, bár néha könnyebben korlátozhatók.
•  Történelmi megfontolások. Az új infrastruktúra általában megerősíti a történelmi 
váltakozássémákat, főként regionális szinten. Franciaország jelenlegi főúthálózata 
például nagyrészt a XX. század elején épült nemzeti úthálózat által kijelölt mintákat 
követte. Ezt a hálózatot a királyi úthálózatra fektették le, ami viszont jórészt a római-
ak által épített utakat követte. Városi szinten az utcák mintája gyakran régi mintákról 
öröklődik, amelyekre ugyanakkor az azokat megelőzően meglévő vidéki struktúrák 
lehettek hatással.
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Míg a fizikai és történelmi megfontolások továbbra is szerepet játszanak, az új köz-
lekedési technológia bevezetése vagy új közlekedési infrastruktúra hozzáadása a létező 
hálózatok átalakulásához vezethet. A közlekedési rendszereket érintő újabb keletű fejlesz-
tések, mint például a konténerhajók, korszerű repülőgépek, valamint az információ-tech-
nológiának a menedzsment szállítására történő széles körű felhasználása új közlekedési 
környezetet és új térbeli szerkezetet teremtett. Ezek a közlekedési technológiák és újítások 
élénkítették a globális kölcsönhatásokat és átalakították a helyek viszonylagos elhelyezke-
dését. Ebben a rendkívül dinamikus környezetben két folyamat zajlik egyszerre:
•  Specializálódás (szakosodás). Az egymáshoz kapcsolódó földrajzi entitások olyan 
árucikkek előállítására tudnak specializálódni, melyekre nézve előnnyel rendelkez-
nek, elcserélve őket arra, amit nem állítanak elő. Ennek eredményeképpen a haté-
kony közlekedési rendszerek többnyire magasabb szintű regionális specializációhoz 
kötődnek. A termelés globalizációja világosan kiemeli ezt a folyamatot, mivel spe-
cializálódás akkor történik, amennyiben az létrejövő termelési költségmegtakarítás 
nagyobb, mint a felmerülő szállítási pluszköltségek.
•  Szegregáció (elszigetelődés). Az egymáshoz kapcsolódó földrajzi entitások az egyi-
küknek a többi kárára történő megerősödését tapasztalhatják, különösen a méret-
gazdaságosságból, a növekvő volumenhozadékból kifolyólag. Ez a végkimenetel 
gyakran ellentmond annak a területfejlesztési politikának, amelynek célja, hogy egy 
régión belül egységes elérhetőségi szinteket biztosítson
A közlekedési technológia folyamatos fejlődése nem feltétlenül a várt hatással van a 
térbeli szerkezetre, mivel két erő működik: koncentráció (központosodás) és diszperzió 
(szétszóródás). Egy közkeletű hiedelem a közlekedést kizárólag mint a szétszóródás erejét 
írja le, mely a tevékenységek térben való terjedésének kedvez. De nem mindig ez a hely-
zet. Számos példában a közlekedés az központosodás ereje, főként az üzleti tevékenysé-
gek esetében. Mivel közlekedési infrastruktúrát építeni általában drága, először azért hoz-
zák létre, hogy a legfontosabb helyeket szolgálja ki. Az autó, noha a szétszóródás fontos 
tényezője volt, elősegítette több tevékenység adott helyeken és nagy mennyiségben való 
koncentrációját. E folyamat idevágó példái a bevásárlóközpontok, ahol központi helyek 
emelkednek ki egy szétszóródott környezetben.
X. 3. A közlekedés sajátosságai
X.3.1. A közlekedés fejlődése
Az emberi társadalom fejlődésének már a kezdeti szakaszaiban is fellelhetők a köz-
lekedési tevékenység egyes elemei. A kezdetleges közlekedési tevékenységek időben és 
térben igen változó intenzitású, rendkívül összetett fejlődési folyamaton mentek keresztül, 
míg eljutottak a mai modern, az egész világot behálózó közlekedési rendszerig.
A tengerek és folyók kiemelkedően jelentős szerepet kaptak a közlekedés fejlődésében. 
Nem véletlen, hogy a világ nagyvárosait folyók vagy tengeri útvonalak mellé telepítették. 
Az ókor fejlett hajózási ismeretei hozzájárultak az ókori görög városállamok és a római 
birodalom kiépüléséhez. A középkori tengerhajózás fejlődése új földrészek felfedezéséhez 
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vezetett. A tengerek ma is alapvető szerepet játszanak a világkereskedelemben. Európában 
a XVII. századra kialakult a folyók és csatornák hálózata, amely lehetővé tette a nagytö-
megű áruk szállítását.
A gőzmozdony feltalálása a vasúti közlekedés fejlődésének adott lendületet. A XIX. 
század második felében és a XX. század elején a szállításban vitathatatlanul a vasúti szál-
lításé volt az elsőbbség. A vasút megjelenése forradalmat jelentett a közlekedésben azzal, 
hogy drasztikusan megváltoztatta a szállítás feltételeit. A városokban a ló vontatta omni-
buszokat felváltották a villamosok, megteremtve ezzel a mai értelemben vett tömegköz-
lekedés feltételeit.
Az első repülőgép, a Wright testvérek találmánya 1903-ban emelkedett a levegőbe az 
USA-ban. Ennek ellenére polgári repülésről csak a XX. század második felétől beszél-
hetünk. A légiközlekedés ekkor vált versenytársává a vasútnak a közép- és hosszú távú 
járatokon.
A modern közúti közlekedés csak néhány évvel előzte meg a repülést. Kialakulása annak 
köszönhető, hogy egymás után jelentek meg a technikai újítások. 1880-ban kifejlesztették 
az első négyütemű motort, majd a dízelmotort 1897-ben. Az első személy- és teherautók 
sokkal gyorsabban terjedtek el, mint a repülőgépek. Az autó gyors elterjedését mutatja, hogy 
például Franciaországban 1895-ben 300, 1900-ban már 3000, 1914-ben pedig meghaladta 
a 100 ezret a személyautók száma. Nem meglepő, hogy a két világháború között az európai 
közlekedési palettán a gépjárműnek jelentős szerep jutott. Az eddigi közlekedési módoza-
tokkal szemben a gépkocsi rugalmasabban, gyorsabban alkalmazkodott az igényekhez, le-
hetővé téve a háztól házig szállítást stb. A XX. század a közúthálózat kiépítésének időszaka. 
Gyorsforgalmi úthálózat kiépítésére először Németországban és Olaszországban került sor 
az 1930-as években. Nyugat-Európa többi országában az autópálya-építések a XX. század 
második felére tehetők. Motorizált közlekedési eszközzel az évi egy főre jutó megtett km 
1300-ról 40 év alatt 11 500-ra nőtt, napi átlagát tekintve 4 km/főről 30 km/főre.
A fejlődés azonban nem azonos mértékben érintette az egyes közlekedési módokat. A 
növekedés különösen a közúti közlekedésben, ezen belül is a gépkocsiforgalomban volt a 
legdinamikusabb.
A közlekedési rendszer fejlettségének szintje két dimenzióban vizsgálható. Egyrészt 
a meglévő közlekedési hálózatok és berendezések mennyiségi és minőségi paraméterei 
jellemzik a fejlettséget, másrészt az ezen eszközökkel előállított közlekedési teljesítmé-
nyeknek az országos igényeket tükröző fajlagos értékei függvényében minősíthető. A köz-
lekedés fejlettségi szintjét kifejező fajlagos mutatók a lakosság létszámára vagy nemzet-
gazdasági szintű értékmutatókra vetítve tükrözik a szállítási teljesítmények alakulását.
A gazdasági fejlődés előrehaladtával az áruszállítások volumene növekszik, azonban 
fajlagos értéke a kezdeti emelkedő szakasz után csökkenni kezd, amiben tükröződik a szer-
kezetváltozás hatása. A naturális gazdálkodás után – a munkamegosztás révén – előtérbe 
kerülnek a szállításigényes, nagytömegű áru szállítását igénylő kitermelőipari és nehézipari 
ágazatok, a magasabb fejlettségi szinten viszont felváltják ezeket a kisebb tömegű feldolgo-
zóipari termékek, amelyek átlagos szállítási távolsága viszonylag alacsony. A globalizáció 
eredménye, hogy a fajlagos szállítási teljesítmények ismét emelkednek, amelynek oka a szál-
lítási távolságok növekedése. A globalizáció hatására növekedik a szállításigényesség is. 
A személyszállításban a teljesítmények volumene és fajlagos értéke is növekszik, viszont 
lényeges struktúraváltozás megy végbe a tevékenységen belül: a személyszállítási teljesít-
ményekben megnő az egyéni közlekedés aránya a tömegközlekedés rovására, ezzel párhu-
zamosan a szabadidős utazási forgalom a hivatásforgalommal szemben.
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X.3.2. A közlekedés jellege, osztályozása
A közlekedést különböző szempontok szerint csoportosíthatjuk, amelyek közül a fon-
tosabbak a következők: a szállítás tárgya, a közlekedési pálya jellege, a szállítás távolsága, 
a szállítóeszköz igénybevételi lehetősége, a technikai sajátosságok.
A legáltalánosabb a szállítás tárgya szerinti csoportosítás, amely szerint áru- és sze-
mélyszállítást különböztetünk meg. A pálya, mint elsődleges műszaki elem szempontjából 
beszélünk szárazföldi, vízi és légiközlekedésről. Az általános osztályozási szempont az 
alkalmazott műszaki megoldások, főleg a pálya szempontjai szerinti csoportosítás: vasúti, 
közúti, vízi és légiközlekedés, valamint csővezetékes szállítás. Ezen csoportosítás jellem-
zői a következők szerint foglalhatók össze:
• Vasúti közlekedés:
–  viszonylag nagy volumenű, közepes és nagy távolságra irányuló szállítások le-
bonyolítására alkalmas, közepes sebességű követelmények esetén;
–  az áruszállításban speciális járművek és forgalmi feltételek meglétekor értékes 
vagy gyorsan romló áruk gyors továbbítására, nagy távolságra történő szállítás-
ra is alkalmas (pl. zöldségszállítás);
–  nagy árutömeg és közvetlen összeköttetés (pl. iparvágány) során kis távolságra 
is indokolt az igénybevétele;
–  személyszállításban főleg nagy utasáramlatok mozgatására alkalmas (pl. elővá-
rosi hivatásforgalom).
• Közúti gépjármű-közlekedés:
–  rugalmas, változó feltételekhez kis volumen mellett is jól alkalmazkodik, így 
döntően rövid távolságon, kis járműegységekben történő szállítások alapvető 
módozata;
–  viszonylag nagy járműválasztéka a speciális igények kielégítésére is alkalmassá 
teszi (pl. tömegáru fuvarozás kis távolságra, különleges járművel való szállítás).
• Belvízi hajózás:
–  a földrajzi feltételek megléte esetén nagyobb árutömegek hosszabb távolságra 
történő szállítására hivatott, ha az nem igényel nagy sebességet;
–  személyszállításban egyre inkább csak a kiránduló- és üdülőforgalomnak van 
inkább szórakoztatási, mint közlekedési jelentősége.
•Tengerhajózás:
–  főként a külkereskedelmi szállítások igényeinek kielégítésére hivatott, adott 
relációban, meghatározott áruféleségek nagy tömegben, hosszú szállítási tá-
volságon történő fuvarozását végzi;
–  személyszállításban a kis távolságú kompforgalmon túl a turizmusban játszik 
nagyobb szerepet.
• Légi közlekedés:
–  áruszállításban kis mennyiségű, nagy értékű áruk nagy távolságra való gyors 
elfuvarozása a feladata;




–  folyékony és légnemű áruk szállítására alkalmas mód, amely nagy volumenek 
folyamatos továbbítására képes;
–  magas beruházási költségek mellett a folyamatos ráfordításigénye alacsony.
A szállítóeszközök igénybevételi lehetőségei alapján történő csoportosítás a következő: 
közhasználatú és nem-közhasználatú közlekedés. A közhasználatú közlekedéshez soroljuk 
a szállítási ágazatokba tartozó magán-, állami, önkormányzati tulajdonban lévő vállalatok 
által végzett áru- és személyszállítási tevékenységeket. Ezeket jellemzően meghatározott 
díjtételek és feltételek mellett bárki igénybe veheti. A nem-közhasználatú közlekedés ese-
tén saját járművel, saját célra történik szállítás. E körbe tartozik az egyéni közlekedés és 
azok a szállítások, ahol nem közlekedési profilú gazdasági egységek, intézmények stb. 
saját gépjárművel végeznek személy-, illetve áruszállítást saját részükre.
X. 4. Közlekedési ágazatok 
X.4.1. Közúti közlekedés
Bár a világ úthálózata látszólag összefüggő, inkább országos hálózatok összességé-
nek nevezhető. (69. ábra) Az egyedüli jelentős kivételek Európa, ahol stratégiai cél egy 
Transzeurópai Hálózat (TEN) létrehozása, és Észak-Amerika, ahol a kanadai és amerikai 
főútrendszerek jól kapcsolódnak egymáshoz. A közúti infrastruktúra minőség és kapacitás 
tekintetében meglehetősen változatos, ami tükröződik a szállítási költségekben. Földrajzi-
lag a közúti szállítást súlyos forgalmi egyenlőtlenségek jellemzik. Nem ritka, hogy a köz-
úthálózat 20 százalékán zajlik a forgalom 60–80 százaléka. Ezt a megfigyelést kiegészíti 
az a tény, hogy a fejlett és a fejlődő országok között jelentős különbségek vannak a közúti 
szállítási infrastruktúra sűrűsége, kapacitása és minősége terén.
69. ábra: Világ közúthálózata
Forrás: RodRigue, J. P. – Comtois, C. – slaCk, B. 2009
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A közúton közlekedő járművek technológiai fejlődése az első automobilok meg-
alkotása óta töretlen, az alapvető technológia azonban nagyon hasonló, mivel a közúti 
közlekedés erősen a belsőégésű motorra épít. A jövőben várhatóan új anyagok (kerámia, 
műanyag, alumínium, kompozit anyagok, stb.) üzemanyagok (elektromosság, hidrogén, 
földgáz, stb.), és informatikai technológiák (járműirányítás, helymeghatározás, navigáció 
és úthasználati díj beszedés) válnak az autózás részévé és fejlesztik a közúti közlekedési 
rendszerek hatékonyságát. Vannak azonban arra utaló jelek, hogy a közúti közlekedés 
mobilitási csúcspontját csak akkor éri el, amikor az autó elterjedése valamilyen optimális 
szintre áll be. Ugyanakkor azt is látni kell, hogy ellenirányú erők is hatnak, úgy mint túl-
zsúfoltság, a népesség öregedése, vagy a jövedelem csökkenése.
A városi népesség számottevően növekedett az elmúlt 50 évben, és 2000-re a Föld népes-
ségének kb. 50 százaléka urbanizálódott (kb. 3 milliárd ember). A fejlődő országok számára 
nem csak a jövedelem hiánya miatt lehetetlen majd elérni a fejlett országokéhoz hasonló 
arányokat a saját tulajdonú járművek terén, kiváltképp az Egyesült Államokhoz viszonyítva, 
hanem a magas szintű gépjárműtulajdon elhelyezéséhez szükséges tér fizikai hiánya miatt. 
Ez új vagy alternatív közúti teher- és utasszállítási módszereket fog kikényszeríteni a városi 
övezetekben. A járművek kibocsátásának és az infrastruktúra környezetre gyakorolt hatásá-
nak csökkentése elengedhetetlen a fenntartható környezet elősegítéséhez. Ilyen körülmények 
között a kerékpározás megfontolandó alternatívája az autónak a városi övezetekben, ami a 
fejlődő országokban már széles körűen elterjedt, noha inkább gazdasági okokból kifolyólag. 
Várható a specializált úttípusok és forgalmi típusok közötti szimbiózis.
A közúti szállítás jelentős előnyökkel bír más módokhoz képest:
•  A járművek tőkeköltsége viszonylag kicsi. Ebből származik a közúti közlekedés több 
kulcsjellemzője. Az alacsony járműköltségek aránylag könnyűvé teszik új használók 
számára a belépést, ami hozzájárul ahhoz, hogy például a közúti teherfuvarozási ipar-
ban rendkívül nagy a verseny. Az alacsony tőkeköltségek azt is biztosítják, hogy az 
innovációk és az új technológiák gyorsan terjedjenek az iparágban.
•  A közúti közlekedés előnye a járművek aránylag magas sebessége.
•  Fontos jellemzője az útvonalválasztás rugalmassága, amint az úthálózat rendelke-
zésre áll. A közúti közlekedés nyújtja egyedül a háztól-házig szolgáltatás lehetőségét 
mind az utasok, mind az áru számára.
Ezen többszörös előnyök következtében vált az autó és a teherautó választott szállí-
tási móddá számos utazási cél esetében, és vezettek piaci dominanciájukhoz a rövidtávú 
utazások terén.
X.4.2. Vasúti közlekedés
Bár számos nyomtáv használatos a világon, hat fő nyomtáv uralja a világ vasúti rend-
szereit, melyek közül a normál nyomtáv (1435 mm) a legáltalánosabb. Mivel Észak-
Amerika vasútjainak ugyanaz a nyomtávja, vasúti rendszerei jól integráltak. Európában 
az eltérő nyomtávszélesség miatt aktuális kérdés az együttműködő képesség az Ibériai-fél-
szigeten és a volt szovjet köztársaságokban. Dél-Amerikában és Afrika túlnyomó részén 
a vasúti rendszerek nemzetiek és nem integráltak, ami rendszerint korlátozza piaci poten-
ciáljukat, mivel ezek főként egy kikötőtől egy nyersanyag-orientált hátországba behatoló 
vonalak. Az integrált nyomtávrendszerek előnyei a következők:
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•  Alacsonyabb eszközköltség. A standard eszközök jellemzően olcsóbbak a méretgaz-
daságosságból fakadó előnyök miatt.
•  Eszközallokáció. Elérhetővé tehető egy eszközbázis, mely az igények ingadozása 
szerint megosztható a rendszer különböző szegmensei között. Ez a eszközkihaszná-
lás magasabb szintjét eredményezi.
•  Piaci térhódítás. Az integrált vasúti rendszer egy egységes szállítási piacnak is 
felfogható, ami kedvez a különböző átjárók közötti versenynek. Ez végső soron 
megaszállítók létrejöttét eredményezi.
Az 1950-es évektől a fejlett gazdaságokban a vasúti rendszerek számára egyre na-
gyobb versenytársat jelent a közúti közlekedés, váltakozó eredménnyel.
70. ábra: Világ szárazföldi szállítási hálózatának hossza és sűrűsége
Forrás: RodRigue, J. P. – Comtois, C. – slaCk, B. 2009
Több országban, például Kínában, Indiában és Japánban, a városok közötti utasszállítás 
túlnyomó részét a vasúti közlekedés adja. A fejlett országok között földrajzi különbségek 
mutatkoznak a vasúti közlekedés gazdasági elsőbbsége terén. Európa számára a vasúti 
közlekedés még mindig nagyon fontos, főleg az utasszállításban, de az utóbbi évtizedek-
ben hanyatlásnak indult. Növekvő népszerűségnek örvendenek azonban a nagy sebességű 
utasszállító vasúti projektek, és a verseny főként a légiközlekedési szolgáltatások számára 
volt érezhető. Észak-Amerikában a vasúti közlekedés a teherszállításhoz kötődik szoro-
san, az utasok a csupán a főbb városi közlekedési vonalak mentén játszanak marginális 
szerepet. Ez eljutott arra a pontra, hogy az utasszállító vonatok egyre többet késnek, mert 
a teherszállítás kap elsőbbséget. Egyesült Államokban például csak a legészakkeletibb ré-
szén járnak pontosan az utasszállító vonatok, mert a pályák az Amtrak (az állami tulajdonú 
utasszállító vasúttársaság) tulajdonában vannak. (70. és 71. ábra)
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71. ábra: Világ vasúthálózata
Forrás: RodRigue, J. P. – Comtois, C. – slaCk, B. 2009
A vasúti versenyképesség egyik fontos kérdése az a távolság, ami fölött a vasút költ-
séghatékonyabbá válik a közútnál. Hagyományosan az intermodális vasút és tehergépjár-
mű között az USA-ban ez a távolság a 600–800 mérföldes (950–1300 km-es) tartományba 
esik. Noha a vasúti szállítás elsősorban a nemzetgazdaságok kiszolgálására jött létre, a 
globalizáció jelentős hatással van a vasúti teherszállítási rendszerekre. Ezek a hatások 
szintspecifikusak:
•  Makroszinten új nagytávolságú alternatívák bukkannak elő nagytávolságú szállítá-
si lánc (hajó–vasút–hajó) formájában Észak-Amerikában, valamint Európa és Ázsia 
között. Észak-Amerikában a vasút mindig sikerrel szolgálta ki a nagy távolságra levő 
intermodális piacokat, aláhúzva a vasút hatékonyságát nagy terjedelmű és nagy tá-
volságú áramlatoknál.
•  Mezoszinten a vasúti közlekedési hálózatot befolyásolja az energiafogyasztás szintje. 
Egy másik fontos trend a vasúti és hajózási szállítási rendszerek növekvő integráci-
ója. A vasúti szállítás így a hajózási beszállítói láncok kiterjesztésévé vált. Az egyik 
kulcskérdés a vasúti folyosók kialakításába történő beruházások koncentrálása.
•  Mikroszinten a legújabb tendenciák – főként a kiterjedt nagyvárosi régiókban – ar-
ról árulkodnak, hogy a vasúti forgalom specializálódik, valamint hogy egyes áru-
cikkek a vasúti hálózatról áttevődnek a folyami és a közúthálózati rendszerekre. A 
kikötőket kiszolgáló vasutak jellemzően egyre inkább a konténerforgalom moz-
gatására összpontosítanak. A vasúti fuvarozók által követett ezen stratégia lehe-
tővé teszi egyrészről az áruszállítás növekedését, másrészről pedig a háztól-házig 





Az óceánok és a folyók képezik a hajózási forgalom két fő alkotóelemét. Az óceáni 
víztömegek a földfelület 71 százalékát teszik ki. A hajózási forgalom tekintetében három 
óceán: Csendes-óceán (165 millió km2), Atlanti-óceán (82 millió km2), Indiai-óceán (73 
millió km2), valamint a Földközi-tenger (2,5 millió km2) a legjelentősebb. Bár a Csendes-
óceán messze a legnagyobb, hajózási forgalom szempontjából nem a legfontosabb.
72. ábra: Világ hajóforgalma
Forrás: NatioNal CeNteR foR eCologiCal aNalysis aNd syNtHesis honlapja104
A szállítási sűrűséget a kereskedelmi vízi járművek mobil adatpontjainak egy 1 km2-es 
cellaméretű rácson egy éven keresztül számlált útvonalaiból kapjuk meg. Ez hajómérettel 
nincs súlyozva, és nem feltétlenül teljesen reprezentatív minden kereskedelmi tevékeny-
ségre nézve. Noha a hajózási szállítás jelentős fejlődésen ment keresztül mind biztonság, 
mind megbízhatóság tekintetében, a tengeri útvonalakat még mindig akadályozzák az 
uralkodó széljárások, az áramlatok, és az általános időjárási körülmények. Az Atlanti-
óceán és a Csendes-óceán északon (északi szélesség 50–60°) a tél folyamán olyan heves 
hullámtevékenységnek van kitéve, ami néha nehezíti a hajózást, és arra kényszerítheti a 
hajókat, hogy alacsonyabb szélességi körök mentén válasszanak útvonalat, miáltal növek-
szik az útvonalak hosszúsága. A nyári monszunidőszakban (áprilistól októberig) az Indiai-
óceánon és Dél-kínai-tengeren válhat kockázatossá a hajózás.
A folyók akkor nem használhatók kereskedelmi hajózás céljára, ha irányuk nem fe-
lel meg a szállítási szükséglet irányainak. Példa erre Oroszország sok folyója, melyek 
észak–dél irányban folynak, míg a fő kereskedelmi és utasforgalom kelet–nyugati irányú. 
A sekély vizek és a nagy kiterjedésű akadályok, mint például a zuhatagok, szintén korlá-
tozhatják a hajózást. Ezzel szemben sok folyó, mint a Rajna vagy a Jangce, jelentős főút-
vonala a vízi közlekedésnek, mert az óceánok felől elérhetővé teszik a belföldi piacokat. 
104  http://www.nceas.ucsb.edu/ Letöltve: 2012. november 1.
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Földrajzilag a hajózási tevékenységek két fő csoportba sorolhatók:
•  Belföldi vízi utak. A folyami szállítás rendkívül alkalmas a tömeges teherszállításra, 
alacsonyak a költségei, és a leginkább környezetbarát. Fontos szerepet játszik sok 
ipari országban, melyek nagy vízi útrendszerrel rendelkeznek, mint például a Volga, 
a Nagy-tavak, a Mississippi, és a Rajna. A belföldi hajózás jelentős különbségeket 
mutat Észak-Amerikában, Európában és Kínában a hajóméretek tekintetében, ami 
eltérő működtetési jellemzőket von maga után. A legtöbb vízi utat kizárólag a töme-
ges teherszállítási követelmények indokolják. Ugyanakkor nagy ipari régióknak a 
hajózási szállításba történő gyorsuló integrációja figyelhető meg a folyami–tengeri 
hajóknak köszönhetően, különösen Nyugat-Európában. Szintén uralkodó trend a te-
vékenységek növekedése és diverzifikációja a kínai vizeken, miután Kína integrálta 
a globális gazdaságot és belföldi gazdaságának növekedése a folyami hálózatán szál-
lított árutömeg növekedését eredményezte. 
•  Transzkontinentális vízi utak. A tengeren lebonyolított kereskedelemben nagyon erős 
növekedés tapasztalható, különösen a Csendes-óceánon. Ez érzékelhetően a fejlett 
országok energia-, ásvány- és agrártermék-függőségéhez köthető. Megnövekedett a 
nagy tengerhajózási vállalatok jelentősége, éppúgy, mint a tengerészeten belüli mun-




A repülésnek, ahhoz hogy világméretű, egységes rendszerré válhasson, két területen 
kellett átfogó nemzetközi megegyezést létrehoznia. Az egyik az állami szuverenitás érvé-
nyesülése az ország fölötti légtérben és ennek következményei, a másik a lehető legna-
gyobb mértékű technikai, eljárási jellegű egységesítés. Mindkét igény a repülés sajátos 
üzemeltetési körülményeiből, határokon átívelő jellegéből fakad.
Az ICAO (Nemzetközi Légügyi Szervezet) az ENSZ szervezete. Az 1944-ben alá-
írt Chicagói szerződés rögzítette a légi közlekedés kereteit, definiálta az alapvető fo-
galmakat és rögzítette az állami légi fennhatóság elvét. A szervezet 1947-ben kezdte 
meg működését Montreálban. Az ICAO alkotja az egész világra érvényes, a polgári 
repüléssel kapcsolatos szabványokat. Ezeket a szabványokat úgynevezett Annexek for-
májában rögzítik és folyamatosan frisstik. Jelenleg 18 hatályos Annex van, amely a 
szervezet mind a 185 tagja köteles betartani. Magyarország 1969-től teljes jogú tagja 
az ICAO-nak.
A légi társaságok nemzetközi szervezetei közül a másik jelentősebb szervezet a IATA 
(Légitársaságok Nemzetközi Szövetsége). A légitársaságok nemzetközi érdekképviseleti 
egyesületeként működik, megteremti a feltételeket a légitársaságok közötti együttműkö-
déshez, illetve koordinálja azok tevékenységét az információcsere elősegítésével, adatok 
gyűjtésével, elemzésével, konferenciák szervezésével. Feladata még a légi forgalommal 
kapcsolatos kereskedelmi, tarifális, okmányolási, jogi, műszaki kérdések megvitatása és 
a tagok számára kötelező érvényű megállapodások létrehozása. 1945-ben átszervezték és 




A légi közlekedés intézményi háttere az utóbbi évtizedekben jelentősen megváltozott. 
Az Egyesült Államokban 1978-ban elfogadott Airline Deregulation Act az amerikai bel-
földi légi közlekedési piac teljes liberalizációját eredményezte. A deregulációs törvény 
alapján minden USA-ban bejegyzett társaság indíthatott repülőjáratokat bármely két ame-
rikai város között, ha megkapta az Amerikai Légügyi Hivatal (FAA, Federal Aviation 
Agency) engedélyét.
Az 1980-as években rengeteg új belépő volt, amelynek többsége alulfinanszíro-
zottság és a felkészületlen menedzsment miatt csődbe ment vagy beolvadt más légi-
társaságokba, tehát a nyolcvanas éveket az USA-ban a konszolidálódás és a racionali-
zálódás időszakának nevezhetjük. Következményei: több úticél, magasabb színvonalú 
szolgáltatás alacsonyabb áron, ami óriási mértékben megnövelte a keresletet a légi 
közlekedés iránt.
A dereguláció következménye az ún. hubrendszer kialakulása105 volt. Ennek lényege, 
hogy a nagyobb légitársaságok csak kevés, 10–15 kiemelt forgalmú repteret (hubot) hasz-
nálnak nagy kapacitású gépekkel, naponta többszöri repüléssel. Ezekre a repülőterekre 
kisebb légitársaságok szállítják az utasokat.
A nagyobb amerikai légitársaságok – amelyek többsége részben vagy egészben álla-
mi tulajdonban volt – hirtelen szembe találták magukat a sokkal rugalmasabb, áramvo-
nalasabb amerikai konkurenciával. Az USA-n kívüli légitársaságok esetében az állami 
szabályozás és állami támogatás megvédte a gazdaságtalan működést, a magas árakat és 
az alacsony szintű szolgáltatásokat. Ezek a légitársaságok tehát olyan konkurensekkel ke-
rültek szembe, amelyek már rákényszerültek arra, hogy piaci elvek alapján működjenek, 
áramvonalasabbá tegyék tevékenységüket, valós, piaci árat kérjenek, továbbá az utasok 
kegyeit keressék, és ne a szabályozó testületekét.
Ez az egyenlőtlen küzdelem ahhoz vezetett, hogy az Európai Közösség is belátta, a 
különböző kapacitások és bevételek elosztására vonatkozó rendelkezései, amelyek az 
európai légi közlekedést irányították, nem biztosítják a verseny hatékonyságát. Ennek 
következménye volt az a tízéves, fokozatos európai liberalizálási folyamat, amelynek 
célja főleg az volt, hogy az európai légi közlekedés felkészüljön az amerikaiakkal való 
versenyre: 1987-ben határozta el a Miniszterek Tanácsa, hogy egyszerűsítik és megre-
formálják az árak szabályozását, a piacra való belépést, és a piaci arányokat a nemzeti 
légitársaságok között. A legfontosabb lépés 1993-ban következett be, az Európai Unió 
létrejötte az árak liberalizációját és az országok nemzetközi útvonalaiba való szabad be-
lépést hozta. Majd 1997 áprilisától a hazai piacok is megnyíltak a verseny számára. Ez a 
liberalizáció az Európai Unió tagállamain kívül Norvégiára, Izlandra és Liechtensteinre 
is vonatkozott.
A verseny erősödése különösen a jól fizető útvonalakra lett jellemző. Az Európán belü-
li légi piac liberalizációja mellé társult az egyes uniós tagállamok és az Egyesült Államok 
közötti bilaterális egyezmények megkötése. Az első Open Sky – (Nyitott Égbolt) egyez-
ményt, ami az engedélyezési eljárás nélküli szabad légi forgalmat jelenti, az USA-val 
1992-ben Hollandia kötötte meg, ezt követte több kisebb európai ország, majd 1996-ban 
Németország írta alá.
105  Hub = központ, gyűjtőpont, elosztó központ, (kerékagy).
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Az észak-amerikai mellett az EU lett a második liberalizált piac, minden más kon-
tinensen kétoldalú légügyi egyezmények szabályozzák a forgalmat. Az uniós szabályok 
annyiban különböznek a teljesen szabad amerikai modelltől, hogy a Nyitott Égbolt égisze 
alatt a légitársaságoknak közszolgálati feladatokat is fel kell vállalniuk. Ez tulajdonkép-
pen azt jelenti, hogy a szolgáltatóknak – a zavartalan közlekedés fenntartása érdekében – a 
kisebb és bizonytalanabb forgalmú, ennél fogva kevésbé jövedelmező útvonalakat is fenn 
kell tartaniuk.
A liberalizáció megvalósulása intézkedési csomagok bevezetésével történt meg. Az 
első csomag, amely a tarifákról, a kapacitás megosztásáról és az útvonalakról rendelke-
zett, még számos kivételt engedett a versenyszabályok alól. A már nagyobb piacnyitást 
előirányzó második csomagot pár éven belül követte a harmadik csomag, amely megala-
pozta az európai légi közlekedés teljes liberalizációját. A tarifa-megállapítás szabadsága 
érvényesül, és a közösségi státust elnyert légitársaságok szabadon hozzáférhetnek a Kö-
zösségen belüli légi útvonalakhoz. Ez utóbbi alól kivétel volt a kabotázspiac106, melyet 
az 1997 áprilisáig tartó átmeneti időszakban fokozatosan nyitottak meg. 1997 áprilisától 
a közösségi piacon megvalósult a szolgáltatás teljes szabadsága, igaz, csak a tagállamok 
társaságai számára. A légitársaságok engedélyezéséről szóló tanácsi rendelet ugyanis a 
többségi közösségi tulajdon meglétéhez köti a közösségi státust, ezáltal a szabad útvonal-
hoz (vagyis a piacra) jutás jogát is.
A liberalizációnak kezdetben az utasok látták előnyét, akik immár több légitársaság 
ajánlata közül tudták kiválasztani a nekik legmegfelelőbbet. Az állam védőszárnyai alatt 
felnevelkedett légitársaságoknak fájdalmas volt az új körülményhez történő igazodás. A 
zászlós légitársaságok az amerikai versenytársak mellett kénytelenek voltak újonnan ala-
kult, olcsó költségvetésű légitársaságok (EasyJet, Ryanair) versenyével szembenézni. Az 
átrendeződés néha kaotikus állapotokat teremtett nemcsak a társaságok, hanem az utasok 
részre is.
Az amerikai tapasztalatok szerint az állami beavatkozás megszűntével a versenytár-
sak még nem férhettek teljesen hozzá az egyes régiók piacaihoz. A verseny így korláto-
zott volt, aminek az utasok látták kárát a magas díjtételek formájában. A fel- és leszállási 
időpontok örökletes birtoklása szintén segítette az egyes légitársaságokat, hogy növeljék 
dominanciájukat a központi elosztó repülőtereiken.
Az Európai Unió úgy látta, hogy a liberalizáció bővítette a légi közlekedés kínálatát, 
ami erős versenyhez vezetett globális szinten. Az európai légitársaságok közül azonban 
többen pénzügyi problémákkal küszködtek, így nem tudtak felzárkózni az újonnan kiala-
kult versenyszférához. Többségük állami forrásból hajtotta végre a szükséges strukturális 
átalakításokat, és még így sem lettek elég versenyképesek az amerikai vagy ázsiai ver-
senytársaikhoz képest. Az európai légikikötők általában kisebb utas-kapacitásúak, és így 
zsúfoltságuk tovább csökkenti az európai légitársaságok versenyképességét. Az európai 
piacon bizonyos desztinációkra az üzleti osztályért fizetendő díj irreálisan magas.
A légi közlekedés ciklikus fejlődése
Az elmúlt évtizedek folyamán a légi ipar, 4–6 százalék körüli növekedést mutatott, 
köszönhetően a GDP növekedésének, valamint a globalizáció okozta nagyobb utazási ke-
resletnek. A repülés egyre inkább árucikké vált.) (73. ábra)
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73. ábra: Légi közlekedés forgalma (utas- és áruszállítás) és az össztermék alakulása
Forrás: JászBeRéNyi m. – Pálfalvi J. 2009
Az 1990-es években a globális gazdasági fellendülés fokozta az utazási igényt, csak-
úgy mint a hajlandóságot ezen magas költségek megfizetésére – különösen a business 
utazók esetében. Továbbá a nagyobb légitársaságok kihasználták a számítógépes tech-
nológiák és az optimalizációs módszerek fejlődését. Kifinomult kvantitatív elemzések 
segítettek összehangolni a (becsült) keresletet és a kapacitás kínálatot, valamint magas 
hatékonyságú útvonalterveket kidolgozni. A deregularizációs és liberalizációs folyamatok 
révén a nagyobb társaságok – jelentősebb hubok köré szerveződő – globális hálózatokat 
hoztak létre.
Ez idő tájt a hagyományos légitársaságok igyekeztek minél nagyobb forgalmat 
csatolni a hubjaikhoz, ezáltal növelni a csatlakozásaik számát – megemelt árakon. A 
nagy amerikai társaságok egyenesen multi-hub rendszereket létesítettek. Az uralkodó 
optimalizációs cél az volt, hogy a lehető legtöbb keresleti kategóriát lefedjék (mind a 
járatok, mind pedig az utasok tekintetében), valamint növeljék az összekapcsolódási le-
hetőségeket a hubokon belül.
Ez utóbbit a „hullámszerű” közlekedési minták alkalmazásával érték el, arra töre-
kedve, hogy egy beérkező járattal minél több induló járatot lehessen elérni. A stratégia 
negatív aspektusa azon utasok megelégedettségének elvesztése, akik a közvetlen járato-
kat preferálják, továbbá a társaságnál jelentkező jelentős működési költségnövekedés. A 
„hullámszerű” forgalom súlyos működési terhet ró a hubokra, mely jelentkezik az idő-
szaki torlódásokban, az időkritikus csatlakozásokban, valamint a földi kezelőeszközök 
és a személyzet erős fluktuációjában. Továbbá a torlódások és a nagy számú időkritikus 
csatlakozás tipikusan gyenge pontosságot eredményez.
Mivel nem létezett alternatív üzleti modell, az ügyfeleknek nem volt más választásuk, 
mint alkalmazkodni a hagyományos légitársaságok által kialakított működési elvekhez, 
fizetve az azzal járó komplexitásért is. A magas viteldíjak – különösképp a business és 
first class utasokéi – kompenzálták az alacsonyabb haszonkulcsú utazásokat. A termék-
megkülönböztetés pedig, amit viszonzásul kaptak, meglehetősen szegényes volt – és a 
mai napig is az. Főként a kevésbé kötött helyfoglalási gyakorlatra, valamint a repülés köz-
X. | A közlekedés földrajza
 | 231 
beni szolgáltatásokra szorítkozik, a földi tevékenységek csak ritkán voltak specializáltak. 
Gyakorlatilag a társaságok a legkevésbé értékes ügyfeleik szükségletei köré szervezték a 
működésüket, akiket a hubok igénybevételére szorítottak. A válság hamarosan, a 2000-es 
év második felében jelentkezett, mikor – szembesülve a gazdasági recesszióval – ezek a 
korábban jól fizető utasok egyre inkább vonakodtak kifizetni a prémium árakat.
A hagyományos légitársaságok számára egyedül nyitva maradó lehetőség a szövetsé-
gek, partnerségek kiépítése maradt. Ez be is következett a 1990-es évek második felében. 
A jelentősebb légitársaságok különféle partnerségi viszonyokba szerveződtek, és globális 
szövetségek alakultak. Mint az utasoknál, mint pedig a társaságoknál jelentkező hasznok 
(skála hatás a beszerzéseknél, összekapcsolt IT rendszere) meglehetősen sikeresekké tet-
ték ezeket a szövetségeket. Mindamellett az utóbbi húsz év deregularizációs törekvései 
ellenére sem sikerült megváltoztatni a korlátozó tulajdonlási kikötéseket és a bilaterá-
lis közlekedésjogi megállapodásokat (egy-két olyan kivételtől eltekintve, mint az „Open 
Sky”). Így hát ezen szövetségek szükségszerűen korlátozott céljai bár párosulva a további 
integrálódás vágyával, azt eredményezték, hogy a bennük rejlő költségcsökkentési poten-
ciál nem lett teljesen kiaknázva. A szövetségeknek tehát – annak ellenére, hogy stratégi-
ailag továbbra is fontosak – nem sikerült tagjaikat felkészíteniük a diszkontok jelentette 
kihívásokra.
A légi közlekedési piac szereplői
Szakértők véleménye szerint a légi közlekedésnek szüksége van a konszolidációra. A 
három stratégiai szövetség mentén végbemenő konszolidáció elkerülhetetlen. Európa nem 
engedhet meg magának 20 nagy légitársaságot, amikor Amerikában a nagy légitársaság-
ok száma ötre zsugorodott. Az iparágban óriásfúziók vannak kilátásban. Amerikában, és 
ugyanez a sors vár Európa légitársaságaira is hosszabb távon, amelynek eredményeként 
három nagy európai légitársaság, a British Airways, a Lufthansa és az Air France–KLM 
fogja uralni a piacot. A légi szövetségek feltételezhetően a jövőben is fennmaradnak, csak 
lehet, hogy más formában. Amint az a szövetségek eddigi összetételéből kiderült, az egyes 
rendszerek elsősorban egy adott régió meghatározó légitársaságait próbálják saját körükbe 
csábítani, a kisebb légitársaságok pedig kevésbé vonzóak számukra.
A jelenleg működő légitársaságokat több szempont szerint lehet csoportosítani. A cso-
portosítás lehetséges szempontjai lehetnek a rendszeresség, menetrendszerűség, hálózat-
nagyság, stb. A nem menetrendszerinti kategóriát a közforgalmú közlekedésben a charter 
légitársaságok képviselik: járataikat szezonálisan, időszakosan működtetik.
A menetrendszerűen közlekedő vállalatok közül elsőként a kiterjedt hálózattal rendel-
kező „mamut” légitársaságokat kell megemlíteni, akik hosszú távon szállítják az utasokat: 
Air France–KLM,vagy a British Airways tipikusan ebbe a csoportba tartoznak. A második 
szinthez tartoznak az olyan szintén menetrend szerint közlekedő, hálózati légitársaságok, 
amelyek egy része egyben nemzeti légitársaság. Jellemzően egy adott régió légi közleke-
dési igényeit elégítik ki, illetve úgynevezett ráhordó szerepet játszanak. A harmadik szin-
tet a low-cost légitársaságok alkotják. A tapasztalatok azt mutatják, hogy az Atlanti-óceán 
mindkét partján a keresletet az árak alakítják, azaz az árcsökkenés az üzlet felfutását idézi 
elő. Így a modell sikeresen működik és egyre nagyobb szeletet hasít ki a légi közlekedés 
piacán. A negyedik csoportot a regionális légitársaságok alkotják, amelyek szerepköre 
a jövőben valószínűleg módosulni fog. Az eddigi hagyományos tevékenység helyett in-
kább a túlterhelt hub-okat kikerülvén ponttól-pontig rendszerű non-stop szolgáltatásokat 
Gazdaságföldrajz X. fejezet
232 | 
fognak nyújtani kis gépekkel. Ezzel a szolgáltatásszerkezet-változtatással képesek lesz-
nek az üzleti ügyben utazók magas igényeinek is megfelelni, tehát így meg tudják tartani 
ügyfeleik nagy részét, a viszonylag magas áraik ellenére. A légi közlekedésben a hálózati 
légitársaságok és a regionális társaságok közötti határok mind jobban összemosódnak. A 
verseny, az alacsonyabb díjszabások, az új technológia, a nagyobb hatékonyság irányába 
kényszeríti a túlélő légitársaságokat. A konszolidáció tovább terjed az iparágban. A jövő 
légitársaságai hub-and-spoke107 és point-to-point108 rendszer alapján is fognak üzemelni. 
Valószínűleg a mostaninál sokkal kevesebb zászlós légitársaság marad életben.
X. 5. A közlekedési piacok főbb jellemzői
X.5.1. A közlekedési piac sajátosságai
A közlekedési piac egy sajátos áru, a közlekedési teljesítmény cseréjének színtere. A 
piaci csere tárgyát képező teljesítmény a személyek és áruk valamely viszonylatban, kije-
lölt időben és meghatározott minőségben történő térbeli áthelyezését jelenti. A közlekedési 
piac más áruk piacához viszonyított különlegessége magának a teljesítménynek, mint a 
csere tárgyának sajátosságából, valamint előállítási és felhasználási jellegzetességéből 
következik. A csere tárgya a közlekedési teljesítmény, az anyagi termelés produktumaitól 
eltérően nem nyer materiális formát, fizikai valóságában nem lelhető fel. A közlekedési 
szférában a termék – a szolgáltatási szektor többi ágazatához hasonlóan – a termelés–
értékesítés folyamatától nem különíthető el, a termék is csak addig létezik, amíg tart az 
„előállítás folyamata”. A teljesítmény előállító és felhasználó folyamatának egységéből 
következik, hogy a közlekedési teljesítményt nem lehet raktározni.
Az anyagi termelési szférában a termelés kívánatos egyenletessége és a fogyasztás 
ingadozása között fennálló ellentmondás feloldásának eszköze a készletre termelés, a rak-
tározás. A közlekedési teljesítmények esetében a fogyasztás térbeni és időbeni ingado-
zásainak csökkentésére nincs lehetőség. Így a közlekedés elesik azoktól az előnyöktől, 
amelyek az egyenletes ütemű termelésben, a teljesítmények tervezhetőségében rejlenek. 
Közvetlenül piacra termel, így korlátozott lehetősége van a piac szeszélyeit szelídítő sze-
lepek beépítésére. További fontos jellemző, hogy nincs lehetőség az értékesítés optimális 
helyének és idejének meghatározására. Szükséges kiemelni, hogy az anyagi termelés szfé-
rájában tapasztalható törekvés, a termékek legkedvezőbb piaci feltételek között történő 
értékesítése, a közlekedés területén csak korlátozottan érvényesíthető.
A piachoz való alkalmazkodás további jellegzetessége, hogy a teljesítmény a keres-
let változásakor csak „nehézkesen” tud igazodni a piaci igényekhez. A piaci értékesítés 
nehézségei között meg kell említeni, hogy mivel a közlekedés terméke nem jelenik meg 
materiális formában, nem jeleníthető meg vizuálisan a teljesítmények választéka. A tel-
jesítmények leírása pedig nem nyújthat elegendő információt a legmegfelelőbb termék 
kiválasztásához. A termékek közötti választás egyik fontos szempontja a termék ára, ami 
sokszor csak bonyolult módon, közvetetten, díjszabási adatokból való kalkuláció útján 
kapcsolható a termékhez. Míg az árutermelés piacán a cserét annak időbeli lefolyása nem 
jellemzi, addig a közlekedés jellemző vonása, hogy a csere időben erősen megnyújtva 
jelentkezik. A közlekedés piaca mindig kétpólusú, miután a csere – a közlekedés dina-
107  Hub-and-spoke = gyűjtó-elosztó forgalomszervezési rendszer.
108 Point-to-point = két város közötti forgalom.
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mikus tevékenysége miatt – a tényleges termelési folyamatnak csak a befejező pontjára 
rögzíthető, ily módon a piac területének határai kitágulnak. Mindezekből következően a 
közlekedésben a piaci viszonyok megbízható feltárása nehezebb, mint a materiális termék-
piac esetében.
A közlekedés piacán a kínálatot a potenciális helyváltoztatási képesség testesíti meg. 
Ez a képesség a térbeli mozgás céljait szolgáló eszközökben (pálya, jármű) jelenik meg. A 
közlekedés kínálatának a fizetőképes kereslettel való találkozása a helyváltoztatás folya-
matának kezdőpontján valósul meg. Közlekedési sajátosság, hogy a kereslet–kínálat talál-
kozása minden esetben a kereslet által jelölt ponton megy végbe. A csere lebonyolódásával 
a közlekedés ugyanolyan nagyságú potenciális kínálattal bír, mint amellyel a folyamat 
kezdetén rendelkezett. A piac magában hordozza azt a kockázatot, hogy a felszabadult 
kapacitások lekötésére az adott helyen és időben nincs kereslet. A közlekedés piacának 
kétpólusú átrendezése miatt a teljesítménykínálat értékesülése az árupiacnál megszokottól 
nagyobb kockázatot rejt magában.
A közlekedési kereslet jellegzetessége, hogy mindig származtatott, illetőleg járulékos 
kereslet. A közlekedési piac erőteljesen függ a gazdaságban lejátszódó folyamatoktól, mi-
után a gazdasági és társadalmi élet „mozgásigényének” kiszolgáló, integráló faktora.
X.5.2. A keresletet befolyásoló tényezők
Az előzőekben már utaltunk rá, hogy a közlekedés egyrészt nyersanyagok, félkész- és 
késztermékek közbülső vagy végső felhasználóhoz való eljuttatását szolgálja, másrészt 
lehetővé teszi személyek bármilyen célú mozgását. A közlekedés keresletét számtalan 
külső tényező befolyásolja. A tényezőkre való aktív ráhatás a sokrétűség miatt rendkívül 
nehéz, már az oksági változók azonosítása és a hatások teljes körű feltérképezése is szinte 
lehetetlen. A közlekedés kereslete alig függ saját jellemzőitől, tehát jelentős mértékben 
származtatott, derivált keresletnek tekintjük. A közlekedési keresletet meghatározó főbb 
tényezők a következők:
•  Az ipari termelés szintje és struktúrája. Egy ország gazdaságának fejlődése során 
a szállítandó árumennyiség növekszik. Kezdetben a nyersanyagigényes ágazatok (a 
nehézipar és a vegyipar) dominálnak, később azonban ezek veszítenek relatív sú-
lyukból, helyettük a kevésbé szállításigényes, de nagyobb hozzáadott értéket termelő 
ágazatok jutnak egyre nagyobb szerephez. Ebből következően a közlekedésnek egyre 
kevésbé kell a nagy tömegű, viszont alacsony fajlagos értékű termékek szállítására 
koncentrálnia. A kisebb tételben szállítandó, magas értékű termékek pontos és hi-
bátlan fuvarozása kerül előtérbe. A csökkenő méretű szállítási egységek, valamint 
a pontosság iránti fokozott igény a kínálati rugalmasságot könnyen fokozni képes 
alágazatokat, elsősorban a közúti és légiközlekedést hozta előnyös helyzetbe.
•  A lakosság életmódjának és lakóhelyének változásai. A szabadidő növekedésével a 
személyszállítás iránti igények is megváltoznak. A turizmus robbanásszerű fejlődése 
a közlekedés minden alágazatának keresletét pozitív előjellel érinti. A turisták adott 
desztinációkba való eljuttatásán kívül a közlekedés önmagáért való szolgáltatásként 
is megjelenik (elsősorban a sétahajókra, keskeny nyomtávú vasutakra gondolunk). 
A személyszállítás iránti igényt növeli a szuburbanizáció, az „elővárosiasodás” is. 
A napi ingázás távolságának növekedése és a területi decentralizáció új megoldá-
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sokra kényszeríti a közlekedési ágazatot. Az alacsony népsűrűségű kertvárosokban a 
személygépkocsi, a városba bevezető útvonalakon a közforgalmú közlekedés képes 
csak megfelelő színvonalú szolgáltatást biztosítani, így az intermodalitás, a P + R 
rendszer109 megkerülhetetlen kényszerűséggé válik.
•  Növekvő mobilitás és jólét. Mind az áru-, mind a személyszállításban jelentkezik a 
minőség és a sebesség iránti fokozott igény, miközben a kereslet ár-rugalmassága 
csökken. Ez a tendencia azt jelzi, hogy a közlekedés manapság alapvető, nélkülözhe-
tetlen létszükségletté vált. Ez lehetővé teszi, hogy a közlekedési szolgáltatók maga-
sabb színvonalú szolgáltatásaikat a fogyasztókkal elismertessék, miközben az olcsó 
és gyenge minőségű kínálat iránti igények fokozatosan csökkennek. Az a szolgáltató, 
amely ezzel a trenddel nem képes lépést tartani, szükségképpen veszít a piaci része-
sedéséből. A vasút például nagyon magas tőkeigényénél fogva és az erős állami sza-
bályozása miatt nem képes időben eléggé rugalmasan követni a kereslet változását
X.5.3. Közlekedéssel szemben a kereslet oldaláról támasztott követelmények
A sűrűség, rendszeresség az utas közlekedéshez való alkalmazkodásának szempontjából 
fontos. Egy 4–5 percenként közlekedő villamosviszonylat esetében a fogyasztónak nem kell 
figyelembe vennie a menetrendet programjának tervezésekor: Másik végletként a naponta 
mindössze 6–7 alkalommal induló, mellékvonali vonathoz történő kényszerű alkalmazko-
dás teljes egészében meghatározza az utas napirendjét, és ez a kényszerű korlátozás a vasúti 
szolgáltatást a többi közlekedési alágazattal szemben akár versenyképtelenné is teheti.
Pontosság, megbízhatóság nélkül a várható menetidő jelentősen megnő, a célba érés 
kockázata miatt az árut még korábban kell elindítani, illetve az utasnak elindulni. Ez a 
fölösleges várakozás szintén a kereslet csökkenését vonja maga után abban az esetben, ha 
egyéb szállítási módok is rendelkezésre állnak. A pontosság magas kockázata elsősorban a 
közúti közlekedés sajátossága, főleg hosszú távolságok és erős forgalom esetén.
A kényelem vonatkozásában külön kell választani a jármű és az állomás komfortfo-
kozatát és a zsúfoltságot. A komfort vonatkozásában egyszeri beruházással a problémák 
orvosolhatók, a csúcsidők szűk kapacitásánál a helyzet ennél jóval bonyolultabb.
Az elérhetőség, lefedettség és az üzemidő a keresleti paraméterek vonatkozásában 
szintén kiemelkedően fontos. Hiába nyújt egy vállalat első osztályú szolgáltatást valamely 
viszonylaton, ha a megfelelő csatlakozásokat nem képes biztosítani. Az utazóközönség és 
a szállíttatok a hoszzú „rágyaloglási”, illetve „ráfuvarozási” távolságokat általában nem 
fogadják el. Ugyanez a helyzet a rövid üzemidővel is, amikor a szolgáltatás csak a nap 
meghatározott óráiban, esetleg csak munkanapokon napközben áll rendelkezésre.
Az utazási, szállítási biztonság a legalapvetőbb igények közé tartozik, meg kell azon-
ban különböztetnünk a vélt és valós kockázatokat. Az utas általában vélt kockázatok alap-
ján dönt, a szállíttató viszont hajlamos lehet a veszély pontosabb számszerűsítésére is.
Az információ rendelkezésre állása vagy hiánya a keresletet gyökeresen átformálhatja, 
az egyébként jó minőségű szolgáltatást a gyengébbel szemben hátrányba hozhatja. Az a 
szolgáltatás, amelyet a fogyasztó nem ismer, nyilván nem lehet sikeres, bármilyen jellem-
zőkkel bír is. Ezért szükséges, hogy mindig naprakész, kezelhető mennyiségű és struktú-
109  P + R (park & ride) = „parkolj és utazz” szlogen a személygépkocsival történő utazás és a tömegközlekedés 
összekapcsolásának rendszerét szergalmazza.
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rájú információmennyiség álljon rendelkezésre már az utazás/szállítás tervezésekor. Az 
utazás közbeni információszolgáltatás az utas biztonságérzetének növeléséhez és az eset-
leges fennakadások gördülékeny elhárításához nélkülözhetetlen.
A gyorsaséig, sebesség tervezésekor mindenkor szem előtt kell tartani, hogy mindig a 
személy vagy áru háztól házig történő eljuttatásának idejét kell alapul venni. Hiába képes 
a repülő a vasútnál többszörösen gyorsabban haladni, ha a repülőtérre való eljutás, illetve 
onnan a városba érkezés, a ki- és beszállás hosszú időt igényel. Ugyanez a helyzet akkor 
is, amikor zsúfoltság miatt az utasnak a pénztárnál az állomáson kell várakoznia, esetleg 
kiadott menetrend hiányában kénytelen feleslegesen állni a megállóban, vagy a nem meg-
felelő csatlakozások miatt egyes átszállóhelyeken kell hosszú időt eltöltenie. A sorbaállás, 
átszállás vagy átrakás szükségessége egyébként önmagában minőséget rontó tényezőként 
jelenik meg a legtöbb utas és szállító szemében még akkor is, ha többlet időráfordítással 
nem is jár.
A közlekedési ágazat keresleti jellemzésénél ki kell emelni a rendkívül erős napi, heti és évi 
ingadozást. Ez a szolgáltatásoknál általában is jelentkező sajátosság a közlekedési infrastruktúra 
(pálya és tartozékai) földrajzi helyhez kötöttsége miatt fokozott problémát okoz.
A csúcsidőszakok változásban vannak. A napi ingadozás a rövidebb és rugalmas mun-
kaidők miatt csökkenőben van, a csúcsidőszakok relatíve gyengülnek, a reggeli és dél-
utáni csúcsidő közötti holtidőszak forgalma növekedhet. A motorizáció fokozódása és a 
bevásárlóközpontok terjedése miatt hétvégeken, valamint a késő esti órákban a városi 
tömegközlekedésben a kereslet ugyan erősen csökken, a személygépjármű-forgalom vi-
szont emelkedik. A heti ingadozásnál a helyzet fordított. A növekvő mobilitás miatt a más 
városokban dolgozók, tanulók száma meredeken emelkedik, ezáltal a hétvégi csúcsidő-
szakok forgalma tovább növekszik. A turizmus térhódítása folytán a nyári és téli szezonális 
csúcsok szintén erősödnek, bár az idegenforgalmi piactelítődésével párhuzamosan a növe-
kedés üteme várhatóan mérséklődik.
A csúcsidő–holtidő probléma középpontjában a csúcsidős kapacitás fenntartásának 
költségessége rejlik. A csúcsidőben kihasznált infrastruktúra és járműállomány ugyanis 
más időszakokban kihasználatlanul áll. A közgazdaságtani racionalitás alapján a csúcs-
időszakokban használt többletkapacitás beruházási és fenntartási költségeit elméletileg a 
csúcsidőszakokban utazóknak kellene megfizetniük. (A svéd vasút felmérése szerint pén-
teken és vasárnap az egyéb napokra érvényes díjszabásnak körülbelül a háromszorosát 
kellene alkalmazni, ha a piac működését optimalizálni akarnák.) A közlekedés közszol-
gálati szempontjai miatt azonban például a munkába és iskolába járás költségeinek ilyen 
jellegű emelése semmiképpen sem fogadható el.
X.5.4. Kínálat a közlekedési piacon
A közlekedési kínálat előállítói köre rendkívül heterogén. Ilyen szerepben megjelen-
hetnek: az állam, a magánvállalkozók és a nem közlekedési főprofilú vállalatok. Az állam 
és a magánvállalkozók közlekedési vállalatai többnyire elsődleges feladatként látnak el 
szállítási feladatokat, a személyszállítási szolgáltatásokat közszolgálati szempontból és 
profitszerzés céljából tartják fenn. A közlekedési szolgáltatás mögött egy egész szervezet 
áll, miközben a kínálat nyilvános, bárki igénybe veheti, aki a viteldíjat (fuvardíjat) lerója. 
Ezeket a vállalatokat általában a nagy tőkebefektetés, a lassú megtérülés jellemzi. A me-
netrendszerű közlekedés miatt az operátor állandó kockázatot visel, amit a kisforgalmú 
járatok fenntartási kötelezettsége tovább növel.
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Ha a szolgáltató a piacon monopolhelyzetben van, akkor az utas számára alternatíva-
ként csak a személygépkocsi létezhet. Az alacsonyabb jövedelmű rétegek számára azon-
ban ez a lehetőség sem nyitott. A monopolhelyzet a méretgazdaságossági okok miatt igen 
gyakori. A természetes monopólium általában csak a legforgalmasabb útvonalak esetén 
szűnik meg, amikor másik szolgáltató képes úgy megjelenni az adott útvonalon, hogy 
megfelelő sűrűséggel és kihasználtsággal, gazdaságosan képes közlekedtetni járatait. 
Ilyen oligopol piac esetén lehet esély arra, hogy tényleges verseny indul meg a szolgálta-
tók között, s a szolgáltatás minősége javulhat.
Az államnak folyamatosan figyelnie kell a személyszállítási piacot, hogy a kisebb for-
galmú irányokon is biztosított maradjon a szolgáltatás, továbbá a szolgáltatók versenye 
folytán ne alakuljon ki egyenetlen járatkövetés. Az állam szerepe ezen szolgáltatási terüle-
ten az általánosnál nagyobb, a személyszállítás lehetőségének biztosításában másoknak át 
nem adható kötelezettségei is vannak. A közlekedési piacokon a hálózati szemlélet minden-
képpen szükséges, azonban nem helyes egyes vo nalakban gondolkodni. Egyetlen viszony-
laton forgalmat optimalizálni nem lehet, hiszen minden vonal erősen függ a többi forgalmi 
paramétereitől. (Hiába próbálnánk például a budapesti metró forgalmát növelni, ha nem 
lenne ráhatásunk a ráhordó külterületi villamos- és autóbuszjáratok közlekedésére.)
A szolgáltató vállalatok mellett az igények kielégítésében az egyéni közlekedés is na-
gyon fontos szerepet játszik. A nem közlekedési profilú vállalatok dolgozóikat, illetve áru-
ikat szállíthatják saját tulajdonú gépjárműveken, a lakosság pedig saját személyautójával 
kelhet útra. Az egyéni közlekedés a közforgalmú közlekedés számára erős versenytársat 
jelent még akkor is, ha direkt módon, számokkal megragadható kínálattal nem is ren-
delkezik. Az egyéni közlekedés piaci logikával csak részben jellemezhető, sok esetben 
nem az ár és a minőség, hanem a megszokás és a divat vezérli. Fő forgalmi irányainak 
megállapítása sem egyszerű feladat, befolyásolása pedig csak bonyolult forgalomtechni-
kai módszerekkel lehetséges.
X. 6. Infrastrukturális beruházások és finanszírozás a közlekedésben
A XIX sz. elejétől napjainkig tartó mintegy kétszáz évet felölelő időszakban az infrast-
rukturális beruházások iránti kereslet hol kisebb, hol nagyobb volt, mint a rendelkezésre 
álló források nagysága. A vasúti hálózat kiépítésekor (mint azt a korábbiakban már em-
lítettük) a tőke teljes vagy részleges hiánya volt jellemző. A vasúti hálózat kiépülésével a 
közlekedési infrastrukturális szolgáltatások iránti kereslet mérséklődött, és a finanszírozá-
si források nagysága meghaladta a keresletét. Az autópálya-hálózat kiépítése Nyugat-Eu-
rópában (és Észak-Amerikában) arra a periódusra esett, amikor a finanszírozási források 
viszonylag bőségesek voltak. Jelenleg ismét a források szűkössége vált jellemzővé.
Az Európai Unió országaiban az infrastruktúra finanszírozásához szükséges források 
általában állami és privát forrásokból tevődnek össze. Az állami források egy része nem-
zeti forrás (költségvetési pénzeszközök és kölcsönök), másik része EU-támogatás. Az Eu-
rópai Unióban a legkülönbözőbb célokat három fő forrásból támogatják: a Strukturális 
Alap, a Kohéziós Alap és a Közösségi Kezdeményezések keretében adható támogatások. 
A finanszírozás oldaláról ezek használhatók fel részben a következőkben vázolt konkrét 
rendszerek, illetve fejlesztési programok megvalósításához.
Az 1991-es prágai, az 1994-es krétai és az 1997-ben Helsinkiben megkötött Európa 
Egyezményeknek köszönhetően létrejött a kötelezettség egy egész Európára vonatkozó, 
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közös közlekedési stratégia kidolgozására. A TEN (Trans-European Network) az EU köz-
lekedési, hírközlési és energetikai hálózatainak rendszerét jelenti, a TEN része a TERN 
(Trans-European Road Network), ami a Transzeurópai Közúthálózat megfelelője. A há-
lózatok a kontinens politikai–gazdasági folyamatainak elemzése és a jövőben várhatóan 
legfontosabb funkcionális folyosók Európa területén való kijelölése alapján jöttek létre. 
Ezek részben illeszkednek a meglévő hálózatokhoz, részben új relációkat tárnak fel: új 
utakat, vasútvonalakat, vízi utakat, esetleg légikikötő-bázisokat, továbbá a hírközlés és az 
energiahálózat célszerű kiterjesztését foglalják magukban.
Az Európai Parlament és az EU Bizottság által megtartott harmadik Összeurópai Közleke-
dési Konferencia (Helsinki, 1997) a fenntartható mobilitás szükségességét szem előtt tartva, cél-
ként jelölte meg a transzeurópai hálózatokhoz (TEN és TERN) illeszkedő összeurópai közleke-





















A második, ún. krétai Páneurópai Közlekedési Konferencia már „három időtávú” 
infrastruktúrafejlesztési koncepciót határozott el azokra a legfontosabb közlekedési „fo-
lyosókra”, amelyek a fejlesztendő kelet-közép-európai országokat és régiókat kapcsolják 
össze egymással, valamint természetesen az EU-tagállamokkal. Magyarországot földrajzi 
elhelyezkedéséből adódóan több „folyosó” is érinti, ezek a közúti, vasúti irányok, a Duna 
mint vízi út és a légikikötők. Magyarország elsődleges feladata a közlekedési „folyosók” 
beillesztése a hazai infrastruktúrafejlesztési programba.
A TEN-koncepcióra épülő összeurópai közlekedési hálózat az EU-tagállami hálózatok 
mellett felöleli a csatlakozni szándékozó közép- és kelet-európai országok területén kije-
lölt „folyosókat” is. Ez utóbbiak összefogására, összehangolására létrehozott szervezet 
a TINA. A TINA-projektek a 10 „Helsinki folyosó” 10 ország területére jutó infrastruk-
túráinak számbavételére, korszerűsítésére, fejlesztésére, illetve létesítésére irányulnak. A 
TINA-hálózat a gerinchálózatok mellett kiegészítő hálózati összetevőket is magában fog-
lal. A hálózati összetevőkre vonatkozó fő kritériumok a következők voltak:
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•  a határon átmenő csatlakozások folytonossága a TINA-országok, valamint a TINA 
és az EU országai között,
•  a hálózati összetevők kompatibilisek legyenek a jelenlegi TEN-irányokban, a hálózat 
sűrűsége hasonló legyen az EU tagállamaiban megvalósuló TEN-hálózathoz,
•  a hálózat sűrűsége hasonló legyen az EU tagállamaiban megvalósuló TEN-
hálózathoz.
Globalizálódó világunkban jellemző, hogy a távolságok egyre kisebbé válnak, az or-
szághatárok a gazdaság számára kezdenek eltűnni, a termelési ciklusok rövidebbek, a 
raktárkészletek kisebbek lesznek, és az idő válik a legszűkösebb erőforrássá, ami azt is 
jelenti, hogy egyre fontosabb az emberek és értékes árucikkek gyors szállítása. Emiatt 
mondhatjuk, hogy a légi közlekedés mozgatórugója lett nemcsak a közlekedési iparágak-
nak, hanem a globalizációnak is.
  Visszatekintő kérdések
• Milyen összetevőkből áll a közlekedési rendszer?
•  Milyen földrajzi szempontok játszanak szerepet a közlekedési rendszerek térbeli viszonyinak 
alakulásában?
• Mivel magyarázza a közlekedési hálózatok inerciáját (tehetetlenségét)?
• Milyen dimenziókban vizsgálható a közlekedési rendszer fejlettségi szintje?
• Más közlekedési ágazatokhoz képest milyen előnyei vannak a közúti szállításnak?
• Ismertesse az integrált vasúti nyomtávrendszerek előnyeit!
• Általánosan jellemezze a vasúti szállítás szerepét a világ nagy térségeiben!
• Jellemezze a légiközlekedés intézményi hátterének kialakulását!
• Ismertesse a légi közlekedés deregulációjának és liberalizációjának folyamatát!
• Milyen sajátosságok jellemzik a közlekedési piacot!
• Melyek a közlekedési keresletet befolyásoló főbb tényezők?
• Milyen követelmények támaszthatók a közlekedéssel szemben a kereslet oldalkáról?
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